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The present invention relates to a vehicle 
drivetrain. The drivetrain includes an input shaft 
means and a fluid torque converter having a 
cover, an impeller and a turbine. A starter ring 
gear is secured to the torque converter cover to 
be engaged by a starter pinion. A coupling having 
first and second inertia masses operatively 
connects said input shaft means to the cover of 
the torque converter. An input isolator is disposed 
between the first and second inertia masses for 
permitting relative movement therebetween. A 
cranking clutch includes a driveplate and a 
Belleville spring, the Belleville spring biasing the 
driveplate against the torque converter cover and 
reducing the likelihood of the starter pinion 



disengaging prematurely from the starter ring 
gear during the engine start procedure. 
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94 203 310.1 

Die vorliegende Erfindung betrifft im allgemeinen Fahrzeugantriebsstran- 
ge. 

Bei einem Antriebsstrangsystem, bei dem die Kopplung zwischen einem 
Motor und einem Drehmomentwandler in zwei Tragheitsmassen unterteilt 
1st, und zwax die eine, die mit dem Motor und dem Flugelrad verbunden 
ist, und die andere, die mit dem Eingangsmantel Oder der Abdeckung des 
Drehmomentwandlers verbunden ist, wird im allgemeinen ein Eingangs- 
trennelementaufbau angewandt, urn Leistung zwischen den Tragheitsma- 
ssen zu ubertragen, wahrend Torsionsschwingungen gedampft werden. 
Die Eingangstrennelemente umfassen typischerweise ein Fedennittel, 

Gegenwirtige Automatikgetriebe fur Fahrzeuge wenden typischerweise 
nicht nur eine selektiv in Eingriff bringbare Reibkupplung an, sondem 
aucb einen Trennelementaufbau, urn das Drehmomentwandlerfltigelrad 
und die Drehmomentwandlerturbine zu verbinden, wodurch der Wlr- 
kungsgrad des Antriebsstrangs verbessert wird. Eine Schwierigkeit bei 
derartigen Systemen ist, da£ das Ineingriffbringen der Kupphmg bei nied- 
rigen Motorge schwin d igkeiten manchmal zu Schwingungen in dem An- 
triebs Strang ffihrt, die von dem Fahrer wahrnehmbar sind. Der Eingriffs- 
geschwindigkeitsbereich ftlr derartige Anardnungen ist deshalb begrenzt. 

Antriebsstrangkonstrukteure haben versucht, die Motorgeschwindigkeit 
zu senken, bei welcher die Kupplung in Eingriff gebracht werden kann, 
ohne die u nerwCtn sch ten Schwingungsstorungen zu erzeugen. Einige Kan* 
struktionen schlossen eine Viskoserutschkupplung ein, die in Reihe mit 
einer Reibkupplung angeordnet ist. Diese Anordnung hat den Vorzug, 
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niedrigere EingrifTsgeschwindigkeiten zu gestatten, sie vergroSert jedoch 
die Kosten dea Systems. 

Andere Konstrukteure haben Zwei-Massen-Schwungradsystemie vorge- 
schlagen, urn die Antriebsstrangstorungen in Getrieben vom Zwischen- 
wellentyp mit Synchronisatorschaltsteuerungen zu verringern. Bei derarti- 
gen Konstruktionen sind der Motor uud das Getriebe wahrend des Gang- 
wechsels durch ein selektiv in Eingriff bringbares Kupplungselexnent voll- 
# standig getrennt. Diese Systeme liefern eine etwas verbesserte Antriebs- 

strangdampfung, sie vergrofeern jedoch die Anzahl von Federsystemen 
oder Reibgrenzflachenverbindungen, wodurch sie relativ komplex und in 
Begleitung teurer werden. 

Eine einschlagige Anordnung ist in dem US-Patent Nr. 5 121 821 offen- 
bart. Das US-Patent Nr. 5 121 821 ist auf eine Antriebsstrangkopplung 
zwischen dem Motor und dem Drehmomentwandler gerichtet, die gestat- 
tet, daS die Reibkupplung vollstandig bei niedrigen Motorgeschwindigkei- 
ten in Eingriff gelangt, wahrend unangenehme Storungen in dem An- 
^ triebsstrang vermieden werden. Um dieses Ziel zu erreichen, ist die Trag- 

heitsmasse dea Drehmomentwandlers, der Drehmomentwandlerabdefc- 
kung und der Kupplung von der Motortragheitsmasse getrennt und ist zu- 
sammen mit einem Teil der Schwungradtragheit der Getriebetragheits- 
masse hinzugefugt. Durch Trennen dieser Tragheiten kann der Wert der 
Eigenfrequenz des Systems ktein entworfen werden, wodurch ein Eingriff 
der Kupplung bei niedrigeren Motorgeschwindigkeiten gestattet wird. Au- 
fierdem kann das Trennelement von der Kupplung zur Anordnung zwi- 
schen den Tragheitsmassen entfernt werden. Diese Konstruktion ist wirk- 
sam gewesen und hat im aligemeinen ihr beabsichtigtes Ziel erreicht. 
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Die vorliegende Erfindung erwagt eine weitere Verbesserung gegenuber der 
Vorrichtung, wie in dem vorstehend erwahnten US-Patent Nr. 5 121 821 
beschrieben. 

Bs ist deshalb eine Hauptaufgabe der vorliegendcn Erfindung, einen An- 
triebsstrang zu schaffen, der einen Kupplungsaufbau umfafit, urn das 
Eingangstrennelement selektiv zu umgehen. 

9 Die DE-A-42 1 1840 offeribart einen Antriebsstrang gemafi dem Oberbegriff 

von Anspruch 1. 

Ein Fahrzeugantriebsstrang gemaS der vorliegenden Erfindung ist gegen- 
uber der DE-A-42 1 1840 durch die im kennzeichnenden Teil von Anspruch 
1 beschriebenen Merkmale gekennzeichnct. 

Die vorliegende Erfindung kann auch einen Antriebsstrang SChafTen, bei 
dem ein Kupplungsaufbau in zwei Tragheitsmassen unterteilt ist, die trei- 
bend durch eine Feder und ein Reibtrennelement miteinander verbunden 
^ sind, und bei dem die eine Tragheitsmasse drehbar mit dem Motor und 

dem Flugelrad gekoppelt ist, und die andere Tragheitsmasse drehbar mit 
der Abdeckung des Drehmomentwandlers gekoppelt ist, wobei die AnlaS- 
kupplung eine Treibscheibe und ein Vorspannungsmittel umfafit, um die 
Treibscheibe gegen die Drehmamentwandlerabdeckung zu drangen und 
somit eine wirksame Verbindung zwischen ein em Anlasserritzel und dem 
Motor aufrechtzuerhalten und die Tragheitsmassen wahrend der Motor- 
startprozedur zu verbinden, und bei dem ein Vorspannungsmittel eine 
Treibscheibe gegen die Drehmomentwandlerabdeckung drangt, um das 
Trennelement vor dem Einleiten der Motorstartprozedur zu umgeben, und 
bei dem eine Reibflache durch eine Belleville-Feder vorgespannt wird, um 
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einen Reibkontakt zwischen einer Treibscheibe und der Drehmoment- 
wandlcrabdeckung zu schaffen, und der ein Mittel umfafct, urn den An- 
lafekupplungsaufbau beim Anlassen des Motors au&er Eingriff zu bringen. 

Ein Antriebsstrang gemafi der vorliegenden Erfindung benutzt cine Kupp- 
lung in Verbindung mit einem Fluiddrehmomentwandler, der ein Ein- 
gangstrennmittel umfa&t. Ein Fluiddrehmomentwandler weist eine Abdek- 
kung, ein Flugelrad und eine Turbine auf. Eine Kupplung verbindet die 
Kurbelwelle mit der Abdeckung des Drehmomentwandlers, und die 
Kupplung weist erste und zweite Tragheitsmassen auf. Die erste Trag- 
heitsmasse ist kontinuierlich mit dem Motor drehbar, und die zweite 
Tragheitsmasse ist kontinuierlich mit der Abdeckung drehbar. Das Trenn- 
mittel ist zwischen den ersten und zweiten Tragheitsmassen angeordnet 
und gestattet eine Relativbewegung zwischen diesen. 

Die Kupplung umfaSt eine Treibscheibe und ein Vorspannungsmittel, urn 
die Treibscheibe gegen die Drehmomentwandlerabdeckung vorzuspannen. 
Das Vorspannungsmittel ist vorzugsweise eine BelleviUe-Feder. 

Die vorliegende Erfindung wird nun beispielhaft mit Bezug auf die beglei- 
tenden Zcichnungcn beschrieben, in denen: 

Fig. 1 ein Querschnittsaufrifi. eines Teils eines Fahrzeugantriebs- 
strangs gemafi der vorliegenden Erfindung ist, wobei die An- 
lafekupplung in Eingriff stent, 

Fig. 2 eine vergrofierte Ansicht dieses Teils von Fig. 1 ist, die nicht 
nur die Treibscheibe schildert, die von dem Anla&kupptungs- 
aufbau verwendet wird, sondem aucta die zugeordneten Bau- 
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teile einer Kurbelwellenerweitcrung und eines Drehmoment- 
wandlers, 

Fig. 3 eine Querschmttsaufrifcansicht ahnlich Fig. 1 ist, die jedoch 
die aufier Eingriff stehende Anla&kupphmg schildert, und 

Fig. 4 ein vergrofierter Bereich ahnlich Fig. 2 ist, die jedoch die au- 
fier Eingriff stehende AnlaSkupplung zeigt, wie in Fig. 3 dar- 
# gcstellt. 

Eine representative Form eines Kupplungsaufbaus ist allgemein durch die 
Zahl 10 in den begleitenden Zeichnungen bezeichnet. Wie insbesondere in 
den Fig. 1 und 2 gezeigt, ist eine Motorkurbelwelle 1 1 an einer Kurbelwel- 
lenerweiterung 12, wie durch einen Bolzen 13, befestigt. Eine Kupplung 
14 ist wiederum an der Kurbelwellenerweiterung 12 durch einen zweiten 
Bolzen 15 befestigt. Die KuppLung 14 umfafit eine Motortragheitsmasse 
16, ein zweiteiliges Gehause oder Getriebetragheitsmasse 18 und eine 
Viclzahl von Trennfedermitteln 20. 

^ Die Trennfedermittel 20 sind zwischen der Getriebetragheitsmasse 18 und 

der Motortragheitsmasse 16 auf eine herkdmmUche Art und Weise ange- 
ordnet. Das Trennfedermittel 20 wird eine begrenzte relative Winkelbewe- 
gung zwischen der Motortragheitsmasse 16 und der Getriebetragheits- 
masse 18 gestatten, urn eine Isolation zwischen den Torsionsatorungen 
des Motors und der Tragheitsmassen 16 und 18 zu schaffen. 

Die Getriebetragheitsmasse 18 ist an einer Drehmomentwandlerabdek- 
kung 21 befestigt, die drehbar auf Buchsen 27 und 29 getragen ist. Die 


16/08/2007 09:51 +49-7541-777518 


ZFF TS 


S. 08/34 



6 

Kurbelwellenerweiterung 12 ist durch eine Buchse 22 an einer Hulse 23 
getragen, die an einem stationaren Gehause befestigt ist. 

Die Abdeckung 2 1 ist treibend mit einem Drehrnomentwandlerflugelrad 25 
durch ein Trennfedcrmittel 20 verbunden. Das Flugelrad 25 ist in einer 
toroidischen Stromungsbeziehung mit einer Drehmomentwandlerturbine 
26 und einem Drehmomentwandlerstator 28 angeordnet. Das Flugelrad, 
die Turbine und der Stator arbeiten zusammen, urn einen herkommlichen 
Drchmomentwandler 30 zu bilden, dessen Arbeitsweise ausreichend be- 
kannt ist, so dafi eine weitere Beschreibung seines Aufbaus und seiner 
Arbeitsweise als unnotig erachtet wird. 

Der Drehmomentwandler 30 wird ein Durchrutschen zwischcn dem Mo- 
toreingang und dem Turbinenausgang gestatten, der Torslonsschwingun- 
gen effektiv dampft und wahrend der Konverterphase cine Drehmoment- 
multiplikation gestattet. Schlechthln wird ein Drehmomentwandler eine 
glatte Fahrzeugbeschleunigung und -verzdgerung gestatten, wahrend die- 
ser zulafit, dafi der Motor bei dem geeignetsten Drehmomentausgangsni- 
veau arbeitet. Dieses sind die Hauptzwecke zur Verwendurlg eines Dreh- 
momen twand lers. Der Hauptnachteil eines Drehmomentwandlers ist na- 
turlich, dafi wahrend der Kuppmngsphase ein Durchrutschen zwischen 
dem Flugelrad und der Turbine einen Wirkungsgradverlust darstellt und 
deshalb die Kraftstoffwirtschaftlichkeit nachteilig beeinflufit. 

Um die Ki^tstofrwirtschaftlichkeit zu verbessern, ist eine Drehmoment- 
wandleruberholkupplungsscheibe 31 zwischen der Turbine 26 und der 
Abdeckung 21 angeordnet. Wenn eine Reibscheibe 32 an einem radial au- 
fieren Teil 33 der Drehmomentwandlerkupplungsscheibe 31 mit der Ab- 
deckung 2 1 in Eingriff steht, kdnnen die Torsionsschwingungen, die an 
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der Motorkurbelwelle 1 1 vorhanden sind, wie jene, die durch die Zun- 
dungsfrequenz der Motorzylinder hervorgerufen werden, zum Drehmo- 
mentwandlerausgang 34 ubertragen werden. Die Trennfedermittel 20 sind 
betreibbar, um eine wesentliche Verringerung Oder Beseitigung der Cfber- 
tragung von transienten Drehmomentspitzen zu bewirken, die sonst auf 
den Drehmomentwandlerausgang 34 aufgebracht werden. 

Wie geschildert, trennen die Trennfedermittel 20 die Motortragheitsraasse 
♦ 16 von der Getriebetragheitsmasse 18. Durch eine scbiaue Trennung die- 

ser Txagheitsmassen kann die Eigenfrequenz des Systems auf einen nied- 
rigeren Wert verringert werden, wodurch ein Eingriff der Uberholkupp- 
lungsscheibe 31 bei niedrigeren Motorgeschwindigkeiten gestattet wird. 

Die Zwischenraume zwischen den Bauteilen dieses Tells des geschilderten 
Antriebsstrangs fuhren zur freien Stromung von Hydraulikfluid durch die- 
sen hindurch, so dafi das Fluid eine Kuhlung und Schmierung der ver- 
achiedenen Kupplungsbauteile herbeifuhren kann. Wie es nachstehend 
vollstandiger erlautert wird, wird die Stromung von Hydraulikfluid durch 
^ die Zwischenraume die Arbeitsweise der AnlaSkupplung 10 unterstutzen. 

Um zu verhindern, dafi das Fluid zur Atmosphfire leckt, wenden raanche 
Anwendungen einen Faltenbalg {nicht gezeigt) an, der das Innere des 
Drehmomentwandlers 30 einkapselt. 

Es ist ermittelt worden, dafi das Hinzufugen des Anla&kupplungsaufbaus 
10 die Leistung verbessern kann, wenn der Motor gestartet wird. 

Wie in den Fig. 1-4 gezeigt, ist es oft erwunscht, ein Anlasserringzahnrad 
35 an der Abdeckung 21 anzubringen, wenn ein Drehmomentwandler 30 
an eine Motorkurbelwelle durch ein Eingangstrennelement 20 gekoppelt 
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ist. Jedoch kann diese Anordnimg des Anlasserringzahnrades 3S ungeeig- 
net sein, wenn der Motor wahrend der Startpro2edur angelassen wird. 
Weil das Anlafidrehmoment durch die Trennfedermittel 20 Qbertragen 
werden mufi, kann die relativ niedrige Torsionsrate der Eingangstrenn- 
federmittel zulassen, dafi das System mit eiiier hohen Amplitude schwingt 
und das Anlasserritzel (nicht gczeigt) vorzeitig von dem Anlasserringzahn- 
rad 35 aufier Eingriff bringt. Dieses potentielle Problem kann durch die 
Verwendung des Anla&kupplungsaufbaus 10, wie in den Fig. 1-4 gezeigt, 
veningert oder beseitigt werden. 


Der Anla&kupplungsaufbau 10 umfaSt cin Vorspannungsmittel 36 und 
eine Treibscheibe 38. In einer bevorzugten Ausfuhrungsfbrm kann das 
Vorspannungsmittel 36 eine Belleville- Feder sein, die an der WeUenerwei- 
terung 12 durch einen Sprengring 39 befestigt ist, der in einer ringformi- 
gen Ausnehmung 40 auigenommen ist, die in der radial aufceren Oberfla- 
che der Wellenerweiterung 12 vorgesehen ist. Die Treibscheibe 38 ist mit 
der Kurbelwellenerweiterung 12 verzapft oder kerbverzahnt und umfafit 
Reibmaterial 41 an einem radial auswarts angeordneten Teil der Oberfli.- 
che 42 der Treibscheibe 38, der der Abdeckung 21 zugewandt ist. Die Vor- 
spannunskraft, die durch die Belleville-Feder 36 aufgebracht wird, wah- 
rend sie mit der Treibscheibe 38 in Eingriff steht, drangt das Reibmaterial 
41 an der Treibscheibe 38 in Eingriff mit der Abdeckung 21, so dafi ein 
AnJafidrehmoment von dem Anlasserringzahnrad 35 zur Kurbelwellener- 
weiterung 12 ubertragen werden kann, wahrend die Trennfedermittel 20 
umgangen werden. 


Sobald der Motor gestartet hat, druckt jedoch der Druck des Hydraulik- 
Quids, welches den Drehmomentwandler ladt, das Hydraulikfiuid durch 
die Zwischenraume und gegen die Treibscheibe 38, urn den Anlafikupp- 


16/08/2807 89:51 +49-7541-777518 


ZFF TS 


S. 11/34 



lungsaufbau 10 auSer Eingriff zu bringen. Dies ermoglicht, daS die Ein- 
gangstrennfedermittel 20 wie beabsichtigt funktionieren. 

Typischerweise sind die Zwischenraume zwischen den verschiedenen 
Bauteilen des Drehmomentwandlers 30 und des zugeordneten Aufbaus - 
wie durch die Schraffurlinien in Fig. 4 gezeigt - ausreichend, urn den ge- 
wunschten Zeitpunkt der Betatigung des Anlafikupplungsaufbaus 10 zu 
bewirken, jedoch kann gegebenenfalls ein Durchgang (nicht gezeigt) zwi- 
schen dem HauptdrehmomentwandlerhohJraum 43 und ein em AnlalS- 
kupplungsdeakuVierhohlraum 44 - der auf einer Seite durch eine Flaehe 
42 an der Treibscheibe 38 begrenzt ist - vorgesehen sein, der vorgesehen 
sein kann, um eine gewunschte Zeitabstimmung fur das Aufieremgrifftre- 
ten des AnlaSkupplungsaufbaus 10 zu bewirken. 

Um die Unversehrtheit des AnIaSkupplungsdeaktivierungshohlraums 44 
sicherzustellen, kann eine ringformige Ausnehmung 45 in einem Nabenteil 
46 der Treibscheibe 38 ausgenommen sein, um ein Dichtungsmittel 48, 
wie den geschilderten O-Ring, aufzunehmen, der dichtend mit einer zylin- 
drischen AuSenflache 49 der Wellenerweiterung 12 in Eingriff treten wird. 
Es ist festzustellen, dafi eine Vielzahl derartiger Durchgange in dem ge- 
schilderten Aufbau vorgesehen sein kann, um den Zugang des Fluids zu 
erleichtern, das dazu dient, den Aufbau zu kuhlen und zu schmieren. 

Der Anlafikupplungsaufbau 10 liefert einen festen Antrieb, um die Motor- 
kurbelwelle 1 1 zu drehen, wenn der Anlassermotor gedreht wird, wahrend 
die Trennfedermittel 20 umgangen werden. 
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Anspruche 

1. Fahrzeugantriebsstrang, umfassend can AusgangsweUenmittel (12) 
an der Kurbelwelle (11) dcs Motors des Fahrzeuges, wobei das Aus- 
gangsweUenmittel ein Emgangswellenmittel (12) des Antriebsstrangs 
bildet, einen Fluiddrehmomentwandler (30), der cine Abdeckung 
(21), ein Flugelrad (25) and eine Turbine (26) aufweist, cine Kupp- 
lung ( 14), die Trennmittel (20) und erste und zweite Tragheitsmas- 
sen (16, 18) aufweist, wobei die erste Tragheitsmasse (16) kontinu- 
ierlich mit dem Emgangswellenmittel (12) drehbar ist und die zweite 
Tragheitsmasse (18) kontinuierlich mit der Abdeckung (21) drehbar 
ist, wobei die Trennmittel (20) zwischen den ersten und zweiten 
Tragheitsmassen (16, 18) angeordnet sind, um eine Relativbewegung 
zwischen diesen zu gestatten, und einen Kupplungsaufbau (10), der 
ein Vorspannungsmittel (36) aufweist, dadurch gekennzeichnet, daS 
die Kupplung (14) das Eingangswellenmittel (12) und* das Flugelrad 
(25) mit der Abdeckung (21) verbindet, und dafi eine axial bewegba* 
re Treibscheibe (38), die auf dem Eingangswellenmittel (12) getragen 
und mit diesem kontinuierlich drehbar iat> durch das Vorspan- 
nungsmittel (36) wahrend ausgewahlter Phasen bei der Arbeit des 
Eingangswellenmittels in einen treibenden Eingriff mit der Abdek- 
kung (2 1) vorgespannt ist. 

2. Fahrzeugantriebsstrang nach Anspruch 1, wobei das Vorspan- 
nungsmittel eine Feder (36) ist. 
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3. Fahrzeugantriebsstrang nach Anspruch 2, wobei das Vorspan- 
nungsmittel eine Belleville-Feder (36) ist. 

4. Fahrzeugantriebsstrang nach einem der Anspruche 1 bis 3, wobei 
die Treibscheibe (38) ferner eine Oberflache (42), die der Abdeckung 
(21) zugewandt ist, und ein Reibmittel (41) umfafit, das an der 
Oberflache befestigt ist, urn einen treibenden Kontakt zwischen der 
Treibscheibe und der Abdeckung vorzusehen. 

5. Fahrzeugantriebsstrang nach Anspruch 4, wobei die Treibscheibe 
(38) einen radial aufieren Teil aufweist, und wobei das Reibmittel 
(41) an dem radial aufieren Teil angebracht ist, 

6. Fahrzeugantriebsstrang nach einem der Anspruche 1 bis 5, der fer- 
ner eine Mittel umfafit, um den Kupplungsaufbau (10) beim Anlas- 
sen eines Motors, der das Eingangswellenmittel (12) antreibt, aufier 
Eingriff zu bringen. 

7. Fahrzeugantriebsstrang nach Anspruch 6, wobei das* Mittel zum 
Aufiereingriffbringen unter Druck gesetztes Fluid von dem Drehmo- 
mentwandler (30) umfafit. 

8. Fahrzeugantriebsstrang nach Anspruch 7, wobei in dem Drehmo- 
mentwandler (30) eine Druckkammer (43) vorgesehen ist, und wobei 
Durchgangsmittel zwischen der Druckkammer in dem Drehmoment- 
wandler und der Treibscheibe (38) vorgesehen sind, wobei das unter 
Druck gesetzte Fluid durch die Durchgangsmittel strorat. 
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Fahrzeugantricbsstrang nach Anspruch 8, wobei die Grflfie der 
Durchgangsmittel ausgewahlt ist, um den Zeitpunkt des AuSer- 
eingriffbringens des Kupplungsaufbaus (10) einzustellen. 
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